Stolzle, Wolfgang; Resch, Bettina:

Kombi-Verkehre miissen wetthewerbsfihiger werden. Im

Alpentransit steigen die Kooperationsanforderungen an die
Akteure.

In: DVZ

60(2006)64

S 11




iNTERNMEONM

Sd, a5, 2008

Kombi-Verkehre miissen
wettbewerbsfihiger werden

SCHWEIZ Im Alpentransit steigen die Kooperationsanforderungen an die Akteure

Ven Prof. Wolfgang Stiitzle
und Bettina Resch
: Der Alpentrans;t erfordert wettbe-
werbsfihige Produkte im Kombinier-
ten Verkehr. Die Anforderungen an
die Akteure steigen. Aber die Zusam-
menarbeit aller Beteiligten muss noch
erheblich verbessert werden.

In den kommenden Jahren ist ein
jahrlicher Anstieg von 2,8 Prozent des
Giiterverkehrsauflcommens in Buropa
zu erwarten. Dieses Wachstum wird
*auch im Alpentransitverkebr spéirbar
sein. Zwischen 2000 und 2015 prog-
nostizieren Studien einen Anstieg des
alpenquerenden  Giterverkehrs  um
weitere 70 Prozent.

Dusch eine bewusste Verlagerungs-
politik konnte in der Schweiz im Ge-
gensatz zu anderen Lindern der Kom-
binierte Verkehr (KV) immer mehr
Marktanteile gewinnen. Mittlerweile
werden ungefihr zwei Drittel des alpen-
querenden Verkehzsavtkommens iiber
die Schiene abgewickelt. Dafiir wurden
schon 2005 mehrere Millionen Schwei-
zer Franken in den Ausbau des Bahn-
netzes- investiert. Ist' der Kombinierte
Verkehr damit fir die Teilnahme am zu-
kiinftigen Wachstum des alpengueren-
den Verkehrs ausreichend geriistet?

Haftung unklar. Die Akteure im aipen-
querenden Verkehr werden mit unzer-
schiedlicher Herausforderungen kon-
frontiert, die nicht oder nur schwer
durch sie selbst beeinflusshar sind.
Dazu zdhlen rechtlich-politische Rand-
bedingungen, wie zum Beispiel die un-
terschiediichen  verkehrspolitischen
Auflagen der einzelnen Linder. Immer
noch gelten unterschiedliche Beschrin-
kungen fiir Gewichte und Ladungsab-
messungen. Zollkontrollen und eine
aufwendige administrative Abwicklung
der Frachtbriefe kénnen zu schwer kal-
kulierbaren Zeitver-
zfigerungen an den
Grenzen  fithren.
Auch die Haftungs-
verhidlmisse  sind
nicht immer kiar,
da jeder Verkehrstriger einer eigenen
Haftungsordnung unterliegt und bis-
her keine allgemeingiiltigen Regelun-
gen fiir den Kombinierten Verkelir ge-
troffen wurden.

Weitere Batrieren bestehen fiir den
alpenquerenden Kombinierten Ver-
kehr in technischer Hinsicht. So kén-
nen Lkw bis 4 m Eckhéhe auf Grund
des niedrigen Bahnprofils auf der Gott-
hardstrecke zwischen Basel und Lu-
gano nur mit Spezialwaggons befGrdert
werden. Diese sind wiederum nurin der
Schweiz zulissig. Des Weiteren kommt
es immer wieder zu Uberlastungen an
den Terminals und Trassen der Haupt-
korridore. Das gréte Problem stellen
dabei die Kapaziditsengpisse der Um-
schiagterminals dar. Neuere Techno-
logien, wie beispielsweise im Moda-

Trotz des Einsatzes neuer
Technologien ist heute fast
jeder dritte Zug verpatet

bm Kombinierten Verkehr sind Angebote aus einer Hand gefragt.

lohr-Projekt in Frankreich entwickelt,
sollen dieser Problemen entgegenwir-
ken. Dabei handelt es sich um eine Um-
schlageinrichtung basierend auf Dreh-
gestellwaggons, die eine Parallel-Bela-
dung unter erheblicher Zeitersparnis
zulassen. Auf Grund einer Trennung
von Zugmaschine und Auvflieger sind
jedoch 50 Prozent mehr Waggons not-
wendig. Die SBB Cargo hat eigens ein
spezifisches Gerdt fir den Umschlag
entwickelt, der ohne ran und Termi-
nal durchgefithrt werden kann und nur
fiinf bis sieben Minuten in Anspruch
nimmt. Dafiir eignet sich zwar jedes
Gleis, es muss jedoch ein ebener Unter-
grund vorhanden sein.

Trotz des Einsatzes neuerer Tech-
nologien im Kombinierten Verkehr ist
heute fast jeder dritte Zug verspitet. Im
Transitverkehr durch die Schweiz er-
reichten nur 79 Prozent der Giterziige
im Jaht 2004 das Qualititsziel, wenigef
als 30 Minuten verspitet zu sein. Auf
Grund des in der Schweiz praktizierten
Taktsystems kann dies zu erheblichen
VerzOgerungen im
gesamten  System
fithren, welche sich
auf die Kunden der
verladenden  Wirt-
schaft  auswirken.
Hinzu kommt, dass die staatlichen
Subventionen pro mansportierter Sen-
dung jihrlich devtlich ickliufig sind.
Fiir die Forderung des XKombinierten
Verkehrs wurden 2005 in der Schweiz
215 Mio. CHF {zitka 139 Mio. EUR}
eingesetzi, wobel die alpenquerenden
Verkehtre entsprechend dem Verlage-
rungsziel stirker subventiomiert wer-
den als jene im Binnenverkehs.

Qualitit zdhlt. Fir die {(End-)Kunden
des Kombinierten Verkehrs sind die
unterschiedlichen Barrieren nicht von
Bedeutung — fiir sie zihlt vor aliem die
Qualitit der gesamten KV-Leistung.
Um im Wettbewerb weiterkin beste-
hen zu konnen, ist deshalb neben ei-

ner Verbesserung der Serviceleisngen

ein Angebot intermodaler Prozessket-

ten aus einer Hand nétig. Die Kunden
erwarten Produkte mit eiheitlich ho-
her Qualitit hinsichtlick Plinktlichkeit
— und das zu einem wettbewerbsfihi-
gen Preis. Dennoch
zeigt die Praxis ein
anderes Bild: Ei-
sentbahnunterneh-
men, Terminalbe-
treiber und Spedi-
teure stimmen sich innerhath bestimm-
ter Relationen hiufig nicht ausreichend
ab. Em Kombinierten Verkehr wird zu-
nehmesnd ein Wettbewerb ,,Schiene ge-
gen Schiene® spiiebar.

Die Kapitalverflechtungen zwischen
den Unternehmen machen eine un-
ternehmenstibergreifende  Koopera-
tion in der Wertschéipfingskette nicht
einfacher. Die Schweizer SBB Cargo
beispielsweise ist mit 30 Prozent an
der RAlpin AG, die 2001 von der BLS
Lotschbergbabn AG, der SBB AG und
Hupac SA gegriindet wurde, und un-
gefihr 24 Prozent an der Hupac SA be-
teiligt. Daraus kénnen Interessenkon-
flikte resultieren, die ihre Ursache in
den verschiedenen Rellen als Anteils-
eigner, Wettbewerber oder Marktpart-
ner haben.

Schnittstellen optimieren. Um den
Anforderungen einer gerichteten Zu-
sammenatbeit zwischen den einzel-
nen Akteuren einer intermodaten Pro-
zesskette begegnen zu kdnnen, bietet
das Kenzept des Supply Chain Manage-
ment konkrete Impulse, Der Leisturigs-
austausch zwischen den unterschied-
lichert Akteuren wird im Sinne einer

Zunehmend wird
Wettbewerb ,Schiene
gegen Schiene” spiirbar

moglichst einheitlichen gemeinsamen
Verkehssleistung weitgehend harmeo-
nisiert. Deshalb liegt der Fokus zuf den
Schnittstellen in der Prozesskette. Die
unternchmensiibergreifende Perspek-
tive soil eine weitgehende Ausrichtung
am Endkunden erfauben. Leishingsvor-
teile im Kombinierten Verkehr kénnen
nur durch eine umfassende Beriick-
sichtigung der Anfoiderungen der Ver-
lader erzielt werden. Dies setzt eine in-
tersive Keordinadon der an der gesam:-
ten: logistischen Prozesskette beteilig-

- ten Akteure voraus.

Die Akteure im Kombinierten Ver-
kehr sind durch stark unterschiedliche
Leistungsprofile gekennzeichnet, die
zu Interessenkenflikten fiikren kon-
nen. Standardisierte Prozesse wirken
dagegen und erleichtern die unterneh-
mensiibergreifende Beriicksichtigung
von Kurdenanforderuagen. Eine ein-
heitliche Vernetzung fiihet aber nicht
nur zu einent hoheren Servicegrad, son-
dern auch zu einer besseren Auslastung
der Kapazititen. Durch eine gemein-
same Planung, Steu-
erung und Konrolle
der Kosten kinnes
zusitzlich  positve
Kosteneffekte reali-
siert werden.

Im Gegensatz zum Stralengiitervet-
kehr basiert die Preisbildung im Kom-
binierten Verkehr heute noch vielfach
auf Addiden der unterschiedlichen
Verkehrsteilleistungen. Ein einheitli-
ches Diensdeistungsprodukt erfordert
jedoch eine abgestimmte Tarifierung
der Gesamtleistung in der intermoda-
len Prozesskette. Die Voraussetzungen
dafiir in der Peaxis zu schaffen, gehort
zu den aktuellen Kooperationsanforde-
rungen der Akteure,  DVZ 30.05.2006 sm}

Das von Prof Wolfgang Stitzle geleitete Xihme-
Institut fiir Legistik an der Universitdt $1. Gallen
hildet eine internationafe Plattform fiir den wis-
senschaftlichen und praxisbezogenen Dialogim
Bereich Logistik, Supply Chain Management uag
Verkehr. Zu den schwerpunktmiBig bearbeiteten
Themen gehdren im Fransport- und Verkehisbe-
reich das Kostenmanagement n intermodalen
Prozessketten, telematikgestiitzte Mekrwertleis-
tungen im StraBengiiterverkehr und die Preis-
bildung auf Transportmirkten, Weiterhi ist das
Institist bei der Strategiebifdung, Organisation und
Fithrung in Supply Chains, spezifischen Aspekten
des Beziehungs- und Netzwerkmanagements
sowie dem Anlau- und Lieferantermanagement
aktiv. Frau Bettina Resch ist Forschungsassistentin
im Kihne-nstitut. www.klog.unisg.ch




